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Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Steuerverfahren fur ein System, insbesondere fur ein Sicherheitssystem in Kraftfahrzeugen 

(57) Die Erfindung betrifft ein Steuerverfahren fur ein Sy- -j \— — 

stem, insbesondere fur ein Sicherheitssystem in Kraft- 
fahrzeugen, mit einer Zentraleinheit (17) und einer Mehr- 
zahl von Modulen (20; 40), die mit der Zentraleinheit (17) 
verbunden sind. Urn eine schnelle und zuverlassige An- 
steuerung einer Vielzahl von Modulen auf einfache und 
energiesparende Weise zu ermoglichen, ist erfindungsge- 
mafS vorgesehen, daft in jedem Modul (20; 40) eine Akti- 
vierungsinformation gespeichert wird, daft zum Aktivie- 
ren von Modulen (20; 40) eine Steuerinformation von der 
Zentraleinheit (17) an die Module (20; 40) ubertragen 
wird, und daft nur diejenigen der angesprochenen Modu- 
le (20; 40) aktiviert werden, deren Aktivierungsinformati- 
on zu der ubertragenen Steuerinformation in einer vorge- I 
gebenen Beziehung steht. rn< i_ 
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Besciircibunu 



Die Erfindung betriftt cin Steuerverfahrcn tur ein System, 
insbesondere fur ein Sicherheitssystem in Kraftfahrzeugen, 
mil einer Zentraleinheit unci einer Mehrzahl von Modulen, 5 
die mil der Zenlralcinhcit verbutiden sind. 

fki derartigen Syslcmon, bei denen cine Vielzahl von 
Mtxlulen von einer Zentraleinheit gesteuert werden unci ini 
Bedartslall ein/eln, gruppen weise oder gemeinsam sehr 
schnell aktiviert werden miissen, isL es crlorderlich, die 10 
Steuerinfonnation zum Aktivieren der einzelnen Module 
von der Zentraleinheit nieht nur zuveriassig sondern auch 
schnell zu den Modulen zu ubertragen. 

Bei Sichcrheitssystemen in Kraft fahrzeugen, bei denen 
eine Vielzahl von Insassenschutzenden Finrichtungen, wie is 
Front-Airbags. Seiien~Airbags T Gun si ratTer TIberroiUchui/ 
und derglcicben, von cinem zentraien Steuergeriit angesteu- 
crl und ausgclost werden, weist das zentrale Steuergerat nc- 
ben der Zentraleinheit eine der Anzahl der personenschut- 
zenden Mittel enisprechende Anzahl von Endstufen auf, die 20 
jeweils einen Ziindkreis fur die zugeordncte insassenschiit- 
zende Einrichtung umfassen. Urn bei der hohen Anzahl der 
Endstufen - in Zukunft ist mil 20 und mchr Endstufen ent- 
sprcchend der steigenden Zahl von irnmer mehr Insassen- 
schutzenden Einrichtungen zu rechnen - diese sehr schnell 25 
ansprechen zu konnen, ist es erforderlich, daB die Schnitt- 
stelle zwischen der Zentraleinheit, beispielsweise einem Mi- 
kroprozessor, und den Hndstufcn, die beispielsweise zu 
Gruppen zusammengefaBt auf anwendungsspezifischen In- 
tegrierten Schaltungen (ASIC) vorgesehen sind, sehr schnell 30 
funktioniert. Dies laflt sich dadurch erreichen, daB die 
Schnittstelle zu den ASIC's direkt parallel mit dem uP-Bus 
des Mikroprozessors vcrbunden wird. 

Diese sehr schnell funktionierende Schnittstelle ist jedoch 
anfallig gegen kurze Storimpulse und Substratstrome. Dane- 35 
ben wird die Gesamtverlusdeistung im System erhoht, da 
die Treiberausgange wegen der hohen Schnittstellenfre- 
quenz mehr Strom benotigen. Dies ist insbesonderc bei ci- 
nem gefahrlichen Aufprall, also wenn die Insassenschutzen- 
den Einrichtungen ausgelost werden miissen, von Nachteil, 40 
da das Sicherbeiissyslem dann ggf autark arbeiten muB, und 
nur noch von im System vorgesehenen Autrakiekondensato- 
ren mit Strom vcrsorgt; wird. 

Ein weiterer Nachteil besteht darin, daB die Schnittstelle 
infolge der hohen Schnittstellenfrequenz wahrend der stan- 45 
digen Uberprufungen, die beispielsweise alle 0,5 s zyklisch 
wiederholt werden, Storungen aussendet ( EMV-Storaussen- 
dung), die anderc clcktromsche Einrichtungen des Fahr- 
zeugs storen und den Rundfunkempfang beeintrachtigen 
konnen. 50 

Bei Sicherheitssysternen, die als dezentrales System reali- 
siert sind, bei denen also die Endstufen zur Auslosung der 
insassenschutzenden Einrichtungcn als periphcre Module 
angeordnet sind, machen sich die oben beschriebenen Nach- 
tciic noch starker bemerkbar. AuBerdem fuhrt die parallele 55 
Verbindung der Sehniltstellen mil dem pP-Bus des Mikro- 
prozessors zu einer derartig aufwendigen Verkabelung im 
Fahrzcug, die praktisch nicht mchr mit cincm vcrtretbarcn 
Aufwand zu realisieren isl. 

Davon ausgehend liegr der Erfindung die Aufgabe zu- ft> 
grunde, cin weitcres Steuerverfahrcn der eingangs genann- 
tcn Art bcrcitstellen, das insbesondere eine schnelle und zu- 
verlassige Ansteuerung einer Vielzahl von Modulen auf ein- 
fache und energiesparende Weise ermoglicht, 

Diese Aufgabe wird durch das Steuerverfahrcn nach An- 65 
spruch 1 gelost. 

ErfindungsgemaB wird also zum Aktivieren von Modulen 
eine Steuerinfonnation von der Zentraleinheit an alle Mo- 



dule ubertragen, die in jedem einzelnen Modul mit einer 
don gespeiehert Aku vierungsinlorniation verg lichen oder in 
Beziehung gcsetzl wird. Steht die ubertragene Steuerinfor- 
inat ion in einer vorgegebenen Beziehung zu der gespeicher- 
ten Aktivierungs-Information, so wird das entsprechende 
Modul aktiviert, lis werden also nur diejenigen der ange- 
sprochenen Module aktiviert, in denen die Steuerinfonna- 
tion mit Aktivierungsinformation des Moduls in der vorge- 
gebenen Beziehung steht. 

Auf diese Weise kann eine sehr schnelle Aktivierung von 
ausgewahlien Modulen erfolgen, selbst wenn die Steuerin- 
fonnation seneli zu den Moduien ubertragen wird, da die 
I Ibertragung zu alien Modulen gleichzcitig erfolgt. Hin wei- 
terer wcsentlicher Vorteil der Erfindung besteht darin, daB 
die Zentraleinheit nicht berechnen muB, welche der Module 
in dem gegebenen Situation zu aktivieren sind, sondern nur 
eine die Situation bezeichnenrie Steuerinfonnation an die 
Module zu ubertragen braucht, die dann aufgrund der in i li- 
nen gespeiehcrten Aktivierungsinformation die Aktivie- 
rung sen tscneidung selber treffen. Ilicrdurch wird Rechen- 
kapazitat in der Zentraleinheit eingespart, bzw. vorhandene 
Rechenkapazitat kann anderweitig genutzt werden. Damit 
lafit sich beispielsweise auch die Vcrlustlcistung der Zentral- 
einheit reduzieren. 

Die serielle Datenubertragung zwischen der Zentralein- 
heit und den Modulen hal ferner den Vorteil, daB der schal- 
tungstechnische Aufbau des System vereinfacht werden 
kann, da fur die serielle Datenubertragung wenigcr Treiber- 
ausgange der Zentraleinheit erforderlich sind. AuBerdem 
kann die Schnittstellenfrequenz verringert werden, da je 
nach Auslegung der Akti vierungsinfonnation die erforderli- 
che Steuerinfonnation mit nur einem oder wenigen Schreib- 
vorgangen an alle Module gleichzcitig ubertragen werden 
kann. Dies fuhrt zu einer geringeren EMV-Stbrausstrahlung, 
was insbesondere im Kfz-Bereich von Vorteil ist, da dort irn- 
mer haufiger Kunststoffgehiiuse zu Gewichlseinsparung ein- 
gesetzt werden. 

Umgckchrt ist aber auch die Storanfalligkcit einer scriel- 
len Schnittstelle mit relativ niedriger Schnittstellenfrequenz 
geringer als die einer schnellen parallelen Schnittstelle, so 
daB sich auch die Zuverlassigkeit des Systems erhoht. 

Da das erfindungsgemaBe Verfahren eine serielle Daten- 
ubertragung von der Zentraleinheit zu den Modulen ermog- 
licht, laBt sich insbesondere bei einem zentraien System, bei 
dem die Zentraleinheit und die Module auf einer Leiterplatte 
angeordnet sind, die Verbindungsleitungen zwischen den 
Modulen und der Zentraleinheit verringem, so daB sich ins- 
besonderc das Eayout der Leiterplatte mit geringcrcm Auf- 
wand einfacher gestalten laBt. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die in den Modulen ge- 
speicherte Aktivierungsinfomiation einstell- oder program- 
mierbar ist. Werden die einzelnen Module von der Zentral- 
einheit zyklisch ubcrpruft, so wird die in den Modulen gc- 
speicherte Aktivierungsinformation insbesondere wahrend 
der zyklischen Uberprufungen eingesteilt. 

Als Aktivierungsinformation kann je nach der Komplexi- 
tai des Systems, also je nach Art und Anzahl der Module ein 
einzclner Schwellcnwcrt oder cine ^Combination von zwei 
oder mehr Schwcllcnwcrtcn vorgesehen scin. 

Wahrend es bei einem zentraien System, also bei cinem 
System, bei dem die Zentraleinheit unci die Module bei- 
spielsweise auf einer Leiterplatte angeordnet sind, zweck- 
maBig ist, die Module iiber Auswahlleitungen zu adressie- 
ren, ist es bei einem dezentralen System, also bei einem Sy- 
stem bei dem die Module ubereine Busleilung mit der Zen- 
traleinheit verbunden sind, vorteilhaft, jedem Modul eine er- 
ste Adresse zum Austausch von Daten mit der Zentralein- 
heit und eine zweite Adresse zum Empfangen der jeweils 
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von der Zcnlralcinhcil ubertragenen Sleuennformatiori zu- 
/.uordncn, wobei die zweite Adressc t'iir alle Module des Sy- 
stems dieselbe isl. 

Die Ertindung wird im folgenden beispielsweise anhand 
der Zeichnung niiher erlautert. lis /eigen; 

Fig. 1 ein schemaiisehcs Blockschaltbild eines Sicher- 
heitssy stems fiir Kraft fahrzeuge mil zcntral angeordneten 
Endstufen fur die Auskisung von Insassenschutzenden Ein- 
richtungen. 

Fig. 2 ein schematises Blockschaltbild der Zentralein- 
heil und der Endstufen des in Fig. 1 gezeigten Sicherheitssy- 
stems, 

Fig. 3 ein vereinfachl.es sehematisches Blockschaltbild 
einer Endstufe des in Fig. 1 gezeigten Sicherheits systems, 

Fig. 4 ein sehematisches Blockschaltbild eines Sicher- 
heitM>ysieius fur Ki aufahrzeuge mit dezeniral angeordneten, 
jewcils cine Endstufc umfassenden Modulcn. die gruppen- 
weise iibcr cincn sericllen Bus mit. der Zcntraleinhcit vcr- 
bunden sind, 

Fig. 5 ein sehematisches Blockschaltbild eines Moduls 
bzw. einer Hndstufe des in Fig. 4 gezeigten Sicherheiissy- 
slenis. 

In den verschiedenen ] ; igurcn der Zeichnung sind einan- 
der entsprechende Bauteile und Schallungseleiiiente mit 
gleichen Bezugszeichen versehen. 

Wie Fig. 1 zeigl, uinfaflt ein Sicherheitssystem fur ein 
Fahrzcug zur Personenbcfordcrung cine Aufprallcrken- 
nungscinrichtung 10 mit einer eincn oder mehrcre Beschleu- 
nigungsaufnehmer aufweisende Beschleunigungsaufneh- 
meranordnung 11 und einem damit verbundenen Auslosege- 
rat 12. An das Auslbsegenit 12 sind mehrere Schutzeinrich- 
tungen 13, von denen nur eine dargesteUt ist, angeschlossen 
jede Schutzcinrichtung 13 weist cine Auslosecinrichtung 14 
auf, die im Falle eines gefahrlichen Aufpralls bei Bedarf ein 
Insassenschutzendes Mittel 15, wie einen Front- oder Sei- 
tenairbag, einen GurtstrafTer oder dergleichen sowie ggf ei- 
nen Uberrollbugel auslost. 

Urn bei ein cm Uniall nur die Insassenschutzenden Mittel 
15 auszulosen, die einem von einer Person belegten Fahr- 
zeugsitz zugeordnet sind, ist eine Sitzbelegungserkennungs- 
einrichtung 16 vorgesehen, die die Belegung der Fahrzeug- 
sitze wahrend des Betriebs des Fahrzeugs standig uberwacht 
und die ein Frcigabcsignal an das Auslosegcrat 12 liefcrt, 
wenn der Fahrzeugsitz belegt ist und die darauf befindliche 
Person eine Sitzhaltung einnimmt, in der die Auslosung der 
dem jeweihgen Sitz zugeordneten insassenschutzenden Mit- 
tel nicht zu Verletzungen fiihren kann. 

Im Auslosegcrat 12 ist als Zcntraleinhcit cine Auswcrte- 
schaltung 17 vorgesehen, die beispielsweise einen Mikro- 
prozessor umfafit und die eine Endstufenanordnung 18 an- 
steuert. Wie in Fig. 2 dargesteUt, weist die Endstufenanord- 
nung 18 beispielsweise vier Endstufenschaltungen 19 mit 
jewcils vicr Fndstufen 20 (sichc Fig. 3) auf, die die mit der 
Zentraleinheit verbundenen Module darstellen. Die Endstu- 
fenschaltungen 19 sind dabei beispielsweise als anwen- 
dungsspezifische integrierle Schallungen (ASIC) ausgebil- 
det, die zusammcn mit der Auswerteschaltung 17 zentral auf 
einer nicht dargcstelltcn I^citcrplat.tc angcordnct sind. An 
jede der lindstufen 20 1st eine der Ausloseeinrichtungen 14 
angeschlossen, die schematisch als sogenannle Ziindpille ei- 
nes Gasgcncrators dargesteUt ist. 

Wie in Fig. 3 gezeigt, umfafit jede der Endstufenschaltun- 
gen 19 neben den vier Endstufen 20, von denen nur eine dar- 
gesteUt ist, eine Schnittstelle 21, die den Informationsaus- 
tausch zwischen der Auswerteschaltung 17 und den Fndstu- 
fen 20 emibglicht. Fiir den Informationsaustausch, also fiir 
die Programmicrung und Uberprtifung der Endstufen 20 so- 
wie fiir die Ubertragung einer Auslbseinformation, ist die 
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Schnittstelle 21, die beispielsweise ein Schiebercgisler zur 
Ubernahme und Weiterleitung von Information aut weist, 
ubcr einen sericllen Datcncingang MOST, einen sericllen 
Dalenausgang MISO, einen Takteingang GLK und einen 
5 Hnable-Eingang EN mil der Auswerteschaltung 17 verbun- 
den. 

Jede der Endstufen 20 weist einen Steuerkreis 22 mit ei- 
ner programmierbaren Speichereinrichtung aut, der ein- 
gangsseitig mit der Schnittstelle 21 sowie ubcr eine Aus- 

io wahlleitung SEE mil der Auswerteschaltung verbunden ist 
und der zur Betatigung des insassenschutzenden Mittels 13 
einen Zundkreis 23 beaufschlagt. Der Zundkreis 23 umfalit 
cine Reihenschaltung aus einem Autarkiekondensator 24, 
einem ersten Schalter25, der Ausloseeinrichtung 14. undei- 

15 nem zweiten Sc halter 26. 

Beiin Betrieb des beschriebenen Sicherheitssyslem in ei- 
nem Fahrzcug uberwacht die Auswerteschaltung 17 standig 
die von der Beschleunigungsaufnchmcranordnung 11 gclic- 
ferte Infonnation iiber die momentan auf das Fahrzeug wir- 

20 kende Beschleunigung. urn einen gefahrlichen Aufprall und 
ggf. ein Uberschlagen des Fahrzeugs zu erkennen und urn 
daraufhin in Abhiingigkeit von dem oder den von der Sitzbe- 
icgungscrkennungseinrichtung 16 zugefuhrtcn Frcigabcsi- 
gnal bzw. -signalen die zum Schutz der Fahrzeuginsassen 

25 vorgesehenen Schutzeinrichtungen zu betatigen. 

Daneben wird standig die Funktionsfahigkeit der ein/el- 
ncn Endstufen uberwacht. Hicrzu wcrden die Endstufen 20 
einzeln von der als Zcntraleinhcit dicnenden Auswerteschal- 
tung 17 an gesprochen, in dem eine Uberprtifung sinforma- 

30 tion in die Schnittstelle 21 geschrieben wird. Die jeweils an- 
gesprochene Endstufe 20 wird dabei mittels eines uber die 
entsprechende Auswahlleitung SEL zugefuhrten Auswahl- 
signals adressiert. 

Wird im Falle eines gefahrlichen Aufpralls eine Betau- 

35 gung von Schutzeinrichtungen 13 erforderlich, so sind je 
nach Art des Aufpralls unterschiedliche Schutzeinrichtun- 
gen 13 zu aktivieren. 

Beispielsweise rcicht es bei einem mittclschwcrcn Front- 
aufprall aus, nur die GurtstrafTer der belegten Sitze zu akti- 

40 vieren. Bei einem schweren Frontaufprall sind neben den 
Gurlstraffern auch die Frontairbags auszulosen. Bei einem 
Seitenaufprall werden zweckniaBigerweise die GurtstrafTer 
und die entsprechenden Seitcnairbags ausgclbst. Bei einem 
gefahrlichen seitlichen Frontaufprall sind neben den Gurt- 

45 straffern und Frontairbags auch die entsprechenden Seitena- 
irbags zu betatigen. Bei einem Heckaufprall ist es zweckma- 
Big die Gurtstraffer zu betatigen, uni die Fahrzeuginsassen 
fest in den Sitzcn zu haltcn, so daB sic bei einem haufig 
nachfolgenden Frontaufprall bereits sicher im Sitz festge- 

50 halten werden. Erfolgt ein Heckaufprall seitlich, so ist wie- 
derum der Einsatz der entsprechenden Seitenairbags zusatz- 
lich zu den Gurtstraffern erforderlich. 

Entsprechcnd den beispielsweise bcschricbcncn Unfall- 
klassen wird in der Speichereinrichtung im Steuerkreis 22 

55 jeder Endstufc 20 eine der zugeordneten Schutzcinrichtung 
13 entsprechende Akti vierungsinformation gespeichert. 

Die A kti vierungsinformation kann dabei im cinfachsten 
Fall ein cinzclncr Schwcllcnwert sein. Dies rcicht beispiels- 
weise aus, wenn das Fahrzeug nur mit Frontairbags und 

60 Gurts trailer n ausgeriistet ist. Auch wenn dabei Frontairbags 
mit zweistufigen Gasgcncratorcn verwendet werden, urn 
Temperatureinftiissc auf die Aufblasgeschwindigkeit des 
Airbags ausgleichen zu konnen und/oder urn die AufblaB- 
groBe entsprechcnd der PersonengroBe zu verandern. reicht 

65 dabei ein einzelner Schwellenwert aus. 

Beispielsweise wird den Gurtstraffern ein Schwellenwert 
11 und den Airbags ein Schwellenwert "2" zugewiesen. 
Diese Schwellenwerte werden jeweils in den Speicherein- 



DE 196 46 387 A 1 



5 



6 



richlungen der entsprechenden Endstufen 20 gespeicherl. 
Diese Speicherung der Schwellenwerte kann /. B. wahrend 
der ersten Uberprufung tier Endstufen 20 nach der jeweiii- 
gen Inbetnebnahme des Fahrzeugs erfolgen. Dabei wird fur 
die Programmierung jeder Endstufe 20 ein Schrcibvorgang 5 
durchgefuhri, bei dern jede Endstufe 20 mil Hilfe einer enl- 
sprcchcndc Auswahl Liber die Auswahlleitung SEE indivi- 
dual! angesprocheti wird. I "iir einen derartigen Schrcibvor- 
gang wird beispielswcise 1 ins benoUgt. Weist das Sicher- 
heitssysteni, wie in Fig. 2 angedeutet, 16 Endstufen 20 auf, 10 
so reictien fur die Programriiierung 16 ins. Die Programmie- 
rung s/.eit i si also verglichen mit der I'ur die zykiisehen Uber- 
prul'ungen vorgcschcncn /eit von 500 ms schr kurz, 

Wird wahrend des nornialcn Fahrzeugbetriebs von der 
Sitzbelegungserkennungseinrichtung 16 feslgestellt, daB ein 15 
Fihrzeugsilz, z. B. der Beifahrersilz nicht belegt ist, so wird 
in den Hndslufen 20 der dem Beifahrersil/ zugeordneten 
Schulzeinrichtungen 13 ein Schwellenwcrt gcspcichcrt, der 
groBer ist als der dcr schwersten Unfallklasse zugeordnete 
Schwellenwcrt, urn cine unnotige Auslosung dcr in diesem 20 
Fall nicht benoiigLen Schutzeinrichtungen 13 zu verhindem. 
Im dargestellten Beispiel ware dieser Schwellenwert "3" 
cxlcr groBer. Sind die Frontairbags hicr z. B. als zwcistufige 
Airbags ausgclegt, urn die GroBe einer auf dem Fahrzcugsitz 
behndlichen Person zu beriicksichtigen oder um einen Tern- 25 
peratureinfluB auf die Aufblasgeschwindigkeil des Airbags 
ausgleichen zu konnen, so wird in Abhangigkeit von der von 
der Sitzbclcgungscrkcnnungseinrichtung 16 gelicfcrten Per- 
sonengroBe oder von einem erfaBten Tempera! urwert der 
Schwellenwert in den jedem zwcistufigen Airbag zugeord- 30 
nelen F^ndslufen 20 ein entsprechender Schwellenwert "2" 
oder "3" gespeichert, je nach dem welche Stufen des Air- 
bags bci cincm gefahrlichen Aufprall zu aktivieren sind. 

Da die Speicherung der Schwellenwerte, also die Pro- 
grammierung der Hndstufen 20 im Vergleich mit der Dauer 35 
der zykiisehen Uberprufung der Endstufen 20 sehr schnell 
erfolgt, konnen die Schwellenwerte entsprechend der stan- 
dig von dcr Sitzbelegungscrkcnnungscinrichtung 16 gelic- 
fcrten Information fortlaufend aktualisiert werden. 

Um nun im Falle eines gefahrlichen Aufpralls alle zu be- 40 
taligenden Schutzeinrichtungen sehr schnell zu aktivieren, 
ubertragt die Zentraleinheit bzw. die Auswerteschaltung 17 
den dcr crmittcltcn Unfallklasse entsprechenden Schwellen- 
wert, "1" oder "2", als Steuerinformation an die den Endstu- 
fen 20 zugeordneten Schnittstellen 21 und zwar unabhangig 45 
davon, welche der einzelnen Endstufen 20 zur Betatigung 
der Schutzeinrichtungen 13 zu aktivieren sind. Gleichzeitig 
werden auch allc PLndstufcn 20 ausgcwahlt oder adressiert, 
so daB jeder Endstufe 20 Im Falle eines Unfalls die Steuer- 
information zur Verfugung steht. 50 

Ist es bei einem mittelschweren Aufprall nur crforderlich 
die Gurtstraffer zu betatigen, so wird die Steuerinformation 
" 1 " an die Endstufen 20 ubertragen bzw. in die Schnittsicllen 
21 eingeschrieben. Wahrend daraufhin die Gurtstraffer aus- 
gelost werden, werden die Airbags nicht betatigt, da deren 55 
Schwellenwen groBer ist als die Austose- bzw. Steuerinfor- 
mation. 

Bei einem schweren Aufprall wird cine Steuerinforma- 
tion "2" an die Schnittstellen 21 iibcrtragen, so daJS alien 
Endstufen 20 die Steuerinformation zur Verfugung steht und 60 
die Endstufen 20 zum Betatigen der zugeordneten Schutz- 
einnchtungen 13 akLiviert werden, deren Schwellcninfonna- 
tion klcincr oder gleich der Steuerinformation ist. Erfin- 
dungsgemaB werden also nur diejenigen der angesproche- 
nen Endstufen aktiviert, deren Aktivicrungsinformation 65 
oder Schwellenwert zu der ubertragenen Auslose- oder 
Steuerinformation in einer vorgegebenen Beziehung steht. 

Anstelle des einzelnen Schwellenwerts kann bei dem er- 



findungsgemaBen Verfahren audi cine Kombination von 
/wci oder mehr Schwellenwerten vorgesehen scin, wenn das 
Siehcrheitssystern neben den beschrieben Schutzeinrichtun- 
gen 13 noeh weitere Schutzeinrichtungen 13 aufweist, fur 
die neben der Sen were des Aufpralls auch dessen Richtung 
liir eine Ausioseentscheidung wichtig ist, wie bci Seitenair- 
bags. 

Hierbei kann heispiclsweise cin crster Schwellenwert wie 
oben beschrieben t'iir die Betatigung der Frontairbags und 
der Gurtstraffer verwendet werden, wahrend ein zwciter 
Schwellenwert die Richtungsinlbrmalion licfert. Derzweile 
Schwellenwcrt zeigt also an, ob die rechten oder die linken 
Seitcnairbags zu betatigen sind. Die beiden, den untcr- 
schiedlichen Schwellenwerten entsprechenden Steuerinfor- 
mationen konnen dabei entwedcr gleichzeitig oder auch 
nacheinander jeweils in alle Schnittstellen 21 eingeschrie- 
ben werden, so daB die erforderiichen Schutzeinrichtungen 
13 nach einem oder zwei Schreibvorgangen, bci denen je- 
weils die Steuerinformation in alle Schnittstellen 21 einge- 
schrieben wird und somit alien Endstufen zur Verfugung 
steht, aktiviert werden, 

Sobald die notige Steuerinformation an die einzelnen 
Endstufen 20 iibcrtragen ist, werden dicsc also unmittclbar 
aktiviert, wenn die Steuerinformation in einer vorgegebenen 
Weise mit dem oder den Schwellenwerten ubereinstimmt, 
wenn also die in den Endstufen 20 gespeicherte Aktivic- 
rungsinformation mit der ubertragenen Steuerinformation 
cine vorbestimmtc Beziehung crfullt. 

Bei dem crfindungsgemaBen Verfahren wird im Falle ei- 
nes gefahrlichen Aufpralls von der Auswerteschaltung 17 
also eine dem Unfall entsprechende Steuerinformation an 
alle Endstufen 20 bzw. an alle Schnittstellen 21 der Endstu- 
fcnschaltungcn 19 gleichzeitig iibcrtragen, um die einzelnen 
Schutzeinrichtungen 13 zu aktivieren, wahrend die Ent- 
scheidung, ob die jeweilige Endstufe 20 im vorliegenden 
Unfall zu aktivieren ist, in den Endstufen 20 selbst erfolgt. 
In der Auswerteschaltung 17 braucht also nicht mehr be- 
rcchncr zu werden, welche dcr Endstufen 20 aktiviert wer- 
den mussen, so daB der Auswerteschaltung 17 mehr Zeit fiir 
andere Aufgaben, z. B. zum Aufzeichnen eines Unfallproto- 
kolls, zur Vcrfiigung stehl. 

Fur die Auslose-Entscheidung in den einzelnen Endstufen 
20 kann beispielswcise cin cntsprechcndcs logisches Gatter 
vorgesehen sein, das mittels einem Speicherglied einstellbar 
oder programmierbar ist. Denkbar ist beispielsweise eine 
Kombination aus UND-Gattem und einem Flip-Flop, des- 
sen Ausgang eines der UND-Gatter sperrt, falls der zugeord- 
nete Fahrzcugsitz nicht bclcgt ist und die entsprechenden 
Schutzeinrichtungen nicht betatigt zu werden brauchen oder 
nicht betatigt werden diirfen. 

Bei dem beschriebenen zentralen System laBt sich der 
Ausloseverzug gegen uber herkommlichen Auslose- oder 
Stcucrvcrfahrcn deutlich verringern, da die einzelnen End- 
stufen 20 nicht mehr einzeln sondern gemeinsam angespro- 
chen werden, Damit laBt sich auch der Auslosezeitpunkt fur 
die Schutzeinrichtungen wahrend des Aufpralls optimieren. 

Fig. 4 zeigt ein dezentrales System, bei dem eine Vielzahl 
von Endstufenmodulen 40 als pcriphere Module angeordnet 
sind, die Liber scncllc Busleitungcn 41 mit einer als Zentral- 
einheit dienenden Auswerte- und Stcucrschaltung 17 vcr- 
bunden sind, Dieses mit dem erfindungsgemaBen Verfahren 
steuerbare System kann bei entsprechender Auslcgung zu- 
sammen mit einer Aufprallerkennungseinrichtung, einer 
Sitzbelegungserkennungseinrichtung und insassenschiitzen- 
den Mittein ebenfalls ein Sicherheitssystem bilden, es kann 
aber auch ebenso wie das oben beschriebene System fiir an- 
dere Zwecke eingesetzt werden, bei denen es erforderlich 
ist, eine Vielzahl von Vorrichtungen einzeln, gruppenweise 
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oder gemeinsam schr schnell an/.usteucrn. 

Die ein/elnen Endstufenmodule 40 des in Fig. 4 gezcig- 
ten Systems besil/en, wie in Fig. 5 gezeigl, jeweiis eine Sen- 
de/Empfangs-Einriehtung 42, die /wisehen den erslen und 
den zweiten Eingangs/Ausgangs-AnschluB 43 bzw. 44 ge- 5 
schalicl ist. liin Steuerkreis 22 ties Endstufenmoduls 40 isl 
iiber Leitungen 45 mi t der Sende/Empfangs-Einrichtung 42 
verbunden, so daB ibm von der Sendc/Empfangs-Einnch- 
tung 42 emplangene Informahonen /ugetuhrt werden kon- 
nen und er umgekehrt zu sendende Intonnalionen der in 
Sonde- und Empfangseinnchtung 42 zuflihren kann. Der 
Steuerkreis 22 ist mil einem Ausgangsschaltkreis verbun- 
den, der bei einem Sicherheitssystem ein Zundkreis 23 fur 
ein insassenschutzendes Mittel 15 ist. 

Die Sende/Hmpfangs-Einriehtung 42 ubcrgibt an einem t5 
Eingang/Ausgangs-AnschiuB 43 bzw. 44 empfangene Infor- 
mationen an den Steuerkreis 22 und lei let die Information 
glcichzcitig uber den andercn Eingangs/Ausgangs-An- 
schluB 44 bzw. 43 weiter. Dabei werden die weiterzuleiten- 
den Daten jeweiis verstarkt, so datf die Treiberleistung der 20 
Zentraleinheit, also der Auswertesehaltung 17 auch bei einer 
Vielzahl von anzusteuernden Endstufen gering gehalten 
werden kann. Hs ist jedoch auch moglich bei einer genugend 
hohen Treiberleistung der Auswertesehaltung 17 die Buslei- 
tung einfach durch die Endstufenmodule 40 durchzuschlet- 25 
fen. 

Bei dem de/entraien Sicherheitssystem erfolgt die Pro- 
grammierung der Schwellenwcrte fur die cinzclnen Endstu- 
fenmodule 40 ebenfalls wahrend der zyklischen Uberpru- 
fung. Urn die Endstufen individuell ansprechen zu konnen, 30 
ist jedem Endstufeninodul 40 eine erste, individuelle 
Adresse zurn Austausch von Daten mil der Zentraleinheit, 
also mit der Auswertesehaltung 17, zugcordnet, Daneben 
weist jedes Endstufeninodul 40 eine zweite Adresse zum 
Empfangen der jeweiis von der Auswertesehaltung 17 uber- 35 
Lragenen Steuerinfonnation auf, die vorzugsweise fur alle 
peripheren Endstufenmodule 40 des Systems dieselbc ist. 

Wahrend die Programmicrung der Schwellenwcrte der 
einzelnen Endstufenmodule 40 in Abhangigkeit von der von 
der Sitzbelegungserkennungseinrichtung 16 gelieferten In- 40 
formation individuell unter Verwendung der erslen Adres- 
sen erfolgt, wird fur die Auslosung oder Aktivierung der 
einzelnen Schutzeinrichtungcn 13 die zweite, alien Endstu- 
fenmodulen 40 gemcinsame Adresse verwendet. Bei der 
Obertragung von Steuerinfonnation werden also alle End- 45 
stufen 40 gleichzeitig angesproehen und ubernehmen die 
Steuerinfonnation, die Aktivierung erfolgt jedoch erst auf- 
grund der Auswcrtung der Steuerin formation in den Endstu- 
fenmodulen 40. 

Auch bei dem dezentralen System laBt sich also das erfin- 50 
dungsgemaBe Steuerverfahren vorteilhaft einsetzen, urn den 
Ausloseverzug moglichst genng zu halten, bzw. urn den 
Auslosczcitpunkt der Schutzeinrichtungcn zu optimicren. 
Dabei werden alle Endstufenmodule 40 je nach den verwen- 
deten Schwellenwcrten mit einem oder zwei Schreibvorgan- 55 
gen der Auswertesehaltung 17 gemeinsarn angesproehen. 
Die Entscheidung, ob das jeweilige Endstufeninodul 40 ak- 
tiviert wird oder mcht, wird also wiederum im Hndstufen- 
modul 40 sclbst getrolTcn, so daB die Auswertesehaltung 17 
nur die Unfallklasse fcstzustellen braucht und nicht berech- ft) 
nen muB, welche Schutzeinrichtungcn 13 zu betatigen sind. 

Patcntanspriiche 

1. Steuerverfahren flir ein System, insbesondere fur 65 
ein Sicherheitssystem in Kraft fahrzeu gen, mit einer 
Zentraleinheit (17) und einer Mehrzahl von Modulen 
(20; 40), die mit der Zentraleinheit (17) verbunden 
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sind, 

bei dem in jedem Modul (20; 40) eine Aktivie- 
rungsinformation gespeichert wird, 

bei dem zum Aktivieren von Modulen (20; 40) 
eine Steuerinfonnation von der Zentraleinheit 
(17) an die Module (20; 40) ubertragen wird, und 
bei dem nur diejenigen der angesprochenen 
Module (20; 40) aktivierl werden, deren Aktivie- 
rungsinformation zu der ubertragenen Steuerin- 
fonnation in einer vorgegebenen Beziehung stent. 

2. Steuerverfahren nach Anspruch 1, dadurch gckenn- 
zeichnet, daB die in den Modulen (20; 40) gespeicherte 
Aktivierungsinfonnation einstellbar ist. 

3. Steuerverfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die einzelnen Module (20; 40) von der 
Zentraleinheit (17) zyklisch uberpruft werden und da£ 
die in den Modulen (20; 40) gespeicherte Aktivie- 
rungsinfonnation wahrend der zyklischen Ubcrprurun- 
gen eingestellt oder aktualisien wird. 

4. Steuerverfahren nach Anspruch 1,2 oder 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB als Aktivierungsinfonnation ein 
einzelner Schwellenwert vorgesehen ist. 

5. Steuerverfahren nach Anspruch 1 , 2 oder 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB als Aktivierungsinfonnation cine 
Kombination von zwei oder mehr Schwellenwerten 
vorgesehen ist. 

6. Steuerverfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB jedem Modul (20; 40) 
eine erste Adresse zum Austausch von Daten mit der 
Zentraleinheit (17) und eine zweite Adresse zum Emp- 
fangen der jeweiis von der Zentraleinheit (17) ubertra- 
genen Steuerinfonnation zugeordnet ist. 
1. Steuerverfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zweite Adresse ftir alle Module (20; 
40) des Systems dieselbe ist. 
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